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交通事故與公共運輸服務之關聯性分析 

蘇昭銘1、解詠筌2、白乙均 2、洪承揚 2、魏珮孺 2
 

摘要 

降低交通事故與發展公共運輸已為世界各國在交通運輸之發展中重點，我國

近年來亦積極健全公共運輸服務環境，寄望藉由公共運輸的發展，減少私人運具

的使用，進而降低交通事故的發生，然過去國內並無相關研究探討公共運輸地的

發展是否會降低交通事故的發生。 

本研究旨在透過地理資訊系統(GIS)的空間分析功能，和迴歸分析與相關性分

析等方法探討交通事故與公共運輸服務的關聯性。考量目前肇事資料與公共運輸

資料之精度，選擇以鄉鎮市區為基本分析單元。研究結果顯示交通事故發生率及

交通事故嚴重度均與人口呈正向關係；而公共運輸的服務涵蓋同時亦與人口呈正

向關係。為解決前述現象，本研究進一步將公共運輸涵蓋率與公共運輸市占率兩

個指標之乘積發展一個「公共運輸涵蓋使用率」之指標，經以逐步迴歸方法進行

分析，發現交通事故嚴重率與區域人口率呈正向關係，而與公共運輸使用涵蓋率

呈負向關係，解釋能力可達 0.8 以上，若再深入針對公共運輸主要服務之年輕與

高齡者兩個族群的交通事故指標進行分析，發現亦存在同樣之結果。此一分析結

果顯示交通事故的嚴重度同時與公共運輸服務的完整性和使用比例存在高度相

關，亦即建構完善之公共運輸服務環境固然為交通主管機關之重要職責，但如何

透過各項交通管理措施或搭乘公共運輸誘因，提升公共運輸使用率亦是降低交通

事故的關鍵。 

關鍵字：公共運輸服務指標、交通肇事指標、迴歸分析、相關係數 

第一章 緒論 

1.1 研究動機 

世界衛生組織在 2018 年的 Global Status Report on Road Safety(道路安全

全球現狀報告)裡指出，依據 2016 年的資料分析，交通事故每年造成 125 萬
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人死亡，在全球十大死因中排第 8 名，而台灣更因為機車使用率高，是世界

車禍傷亡密度極高的國家。雖然死亡人數看似大幅的增加，但與全球人口和

車輛增長數相比之下，死亡率算是偏向穩定，趨緩原因則與發展程度較高之

國家採取的道路安全行動相關。聯合國大會在 2010 年中宣布過，將 2011-2020

年訂為道路安全行動十年，目標是通過國家、區域和全球展開的活動，穩定

並降低全球交通死亡率，預防交通事故。 

隨著經濟蓬勃發展，近年來我國基於環境氣候變遷、能源價格波動大與

人口高齡化等原因，使得發展公共運輸成為趨勢與目標。大眾運輸路網的發

展程度，可以做為該地區交通建設程度的參考，一套完善的大眾運輸服務，

能提升地區的生活水準，公共運輸系統的安全亦為國家進步程度的具體指標，

尤其在現今這個逐漸高齡及少子化社會裡，高齡用路人增加可能代表著整體

風險提升，交通事故對經濟與家庭層面造成更大的衝擊，於是近年來我國透

過建置智慧型運輸系統發展公共運輸，欲解決交通壅塞與偏鄉交通問題，並

結合資訊技術，提升整體交通安全。 

本研究將蒐集公共運輸路網服務水準的評估指標，透過整合多項指標評

估路線及路網，篩選可用之適當指標，衡量地區的公共運輸路網服務水準，

並與交通安全指標進行分析，探討在交通安全事故比例與公共運輸服務兩者

之間存在著何種連結與相關性。 

1.2 研究目的 

因應我國發展公共運輸政策與趨勢，在本研究裡，預期透過公共運輸服

務評估指標衡量地區公共運輸服務狀況是否完善，並蒐集交通肇事指標分析

地區交通肇事程度，探討是否公共運輸服務較完善之地區，肇事率會較低，

瞭解兩者之間是否有所關聯。 

1. 探討是否公共運輸系統較完善的地區，肇事機率會較低 

將研究若該地區公共運輸系統完善，是否肇事率會相對其他公

共運輸規劃較不完善之地區低。 

2. 瞭解大眾運輸服務跟交通安全的關聯性 

如果本文假設成立，將進一步以指標探討大眾運輸服務與交通

安全是否具有關聯性。 

本研究期望透過蒐集國內交通意外事件資料，以及公共運輸服務指標，

進一步分析全台各縣市地區大眾運輸涵蓋率，與各縣市地區交通意外事件之

間的相關性。研究方法包含兩大部份，第一部份為公共運輸服務指標整理，

第二部份則藉由公共運輸服務指標與各縣市地區交通意外事件之迴歸分析，

驗證交通肇事與公共運輸服務指標之相互關係。 
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第二章 文獻回顧 

本研究主要探討大眾運輸服務指標跟運輸安全之關聯性，故文獻回顧內

容涵蓋大眾運輸指標和交通肇事指標，透過運輸研究所先前之示範計畫評估

大眾運輸無縫服務該如何衡量，參考曾評估大眾運輸服務相關論文其中採用

之指標與方式，還有道路安全觀測指標研究，瞭解交通事故分類與地區肇事

率可運用哪些資料和公式計算，後續研究將針對這兩個指標加以探討運用並

分析。 

2.1 公共運輸指標 

蘇昭銘(2014)台灣在先進公共運輸系統(Advanced Public Transportation 

System，簡稱 APTS)的發展與建置已逐漸完善，未來首要著重於更多方面之

加值應用，提供政府單位加強管理。計畫中先透過文獻回顧，了解 APTS 之

發展與公共運輸服務之現況後，採用地理資訊系統的技術建立加值應用系統

資料庫，並產製大眾運輸無縫評估指標，可用於評估地區大眾運輸系統服務

績效或加以比較，還有應用實際案例來做分析研究，計畫相當具有實用性與

參考性。 

蘇昭銘(2015) 延續前個計畫，運用歸納完成之指標實際使用，結合資料

庫與地理資訊或人口資料進行應用，選定交通部公路總局與新北市政府交通

局之案例成為示範計畫，透過李柯特五等量表評量績效，確認系統和指標是

否實用或可行，發現問題做相關調整與改善，資料庫完整性若再加強可輸出

功能之分析報表，方便做綜合比較，亦可縮短評估分析的作業時間。 

沈美慧(2011) 發展公共運輸服務最理想的目標是無縫運輸，雖然交通部

積極推動大眾運輸發展，但其標準難以衡量評估，故須先分析現況，了解地

區之情況才能加以改善，研究中以地理資訊系統和 VBA 程式語言建立空間

決策支援系統，系統衡量兼具時間和空間特性，也有新竹市的實際案例分析，

觀察施行免費公車對服務縫隙是否有影響或效益，可作為政府未來發展之參

考依據。 

李正建（2015）以衡量新北市公共運輸服務水準為目的，探討公車、捷

運、火車這三項運具在「人、車、路」三構面量化公共運輸服務水準評估指

標，引用政府機關對公共運輸服務水準之評鑑資料作為參考依據，篩選核心

指標提出研究之評估指標，加上問卷調查整理、專家訪談和AHP層級分析法，

計算權重後得到結果，應用地理資訊系統套圖分別說明新北市各行政區之公

共運輸服務水準，提出改善與建議。 
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表 2.1 大眾運輸指標文獻整理 

建構大眾運

輸服務時空

縫隙空間決

策支援系統

之研究(沈美

慧、蘇昭銘) 

路

線

評

估 

1.路線直捷度指

標 

2.路線密集度指

標 

3.路線彎繞度指

標 

4.路線運輸效率

指標 

5.路線平均載客

量指標 

1.旅次數、實際路線行駛距

離、最短路徑長度 

2.公車路線總長度、道路總長

度 

3.路線絕對彎繞程度、實際行

駛距離、最短路徑長度 

4.最短公車路徑長度、旅次

數、實際路線長度、路線所服

務分區之集合 

5.路線平均載客量指標、總載

客量、總班次數 

路

網

評

估 

1.路網直捷性指

標 

2.路網彎繞度指

標 

3.路網密集度指

標 

4.路網涵蓋率指

標 

5.路網運輸效率

指標 

1.路線數、路線上以一車直達

完成旅次之旅次數、公車總旅

次數 

2.路線之彎繞程度、路線數 

3.路線數、分區公車路網長

度、道路路網長度、公車路網

密度、總分區數 4.運輸走廊

之路線涵蓋指標、運輸走廊公

車於市區之路網長度、市區道

路路網長度 

5.旅次數、最短公車路徑長

度、最短道路路網、路網方案

所無誤交通分區之集合 

評估大眾運

輸路網服務

水準之整合

模式-以臺北

市為例 

 1.覆蓋率 

2.連接性 

3.直接性 

1.行政區總面積、公共運輸站

位點之服務涵蓋面積 

2.容量、班次、行駛速率、路

線長度 

3.總路線長度、從節點到另一

節點最短距離之最大轉乘數 

公共運輸服

務水準評估-

以新北市為

例 

 1.覆蓋率 

2.連接性 

3.直接性 

1.行政區總面積、公共運輸站

位點之服務涵蓋面積 

2.容量、班次、行駛速率、路

線長度 

3.總路線長度、從節點到另一

節點最短距離之最大轉乘數 
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2.2 交通肇事指標 

王裕民、蘇昭銘(2017) 本研究以南投縣旅遊事故為分析主軸，以重複性、

核密度分析及嚴重性指標，進行肇事地點的分析比較，並據以建構核密度嚴

重性指標分析模式，評定路口、路段地點及指標分數，並與傳統嚴重性指標

進行比較。研究顯示：核密度嚴重性指標評分的結果，較傳統嚴重性指標為

高，在交通事故分析上，確實能有效排序出易肇事地點路口及路段；研究中

透過不同的空間分析方法進行探討，以建構適宜的核密度嚴重性指標分析模

式，評列出易肇事地點及肇事特性。 

表 2.2 道路交通安全觀測指標研究 

道路交通安全觀測指標研究 

交通事故空間分析方法之研

究-以臺灣南投縣為例 

1. 核密度嚴重性指標分析 

2. 嚴重性指標 

2.3 綜合評估 

以過去文獻整理基礎，保留部分大眾運輸指標，與交通肇事指標進行關

聯性分析，與過去不同的是，本研究將大眾運輸市占率納入考量範圍，將公

共運輸涵蓋率與公共運輸市占率兩個指標之乘積發展一個「公共運輸涵蓋使

用率」之指標，並以逐步迴歸方法進行分析，探討兩者彼此關係。 

第三章 指標計算 

3.1 公共運輸服務指標說明 

過去幾年以沈美慧 (2011)、蘇昭銘(2015)、李正建（2015）等人針對公

共運輸評估指標進行相關之研究，根據這些研究成果，加上本研究取得的資

料，進行調整，得出以下公式： 

整體路網評估指標：包括涵蓋率 × 市占率、班次密度、路網密度、路線

覆蓋率等指標，其主要在衡量大眾運輸服務指標。 

依年齡區分的公共運輸指標：包括居民享有公共運輸班次數、居民享有

公共運輸路線數、居民享有公共運輸路線數、居民享有公共運輸路線長度等

指標，其主要係運用於分析地區各年齡層之整體公共運輸特性。 



 

22 

整體路

網評估

指標 

涵蓋率 × 市占率 涵蓋率 = 
涵蓋門牌數

該區總門牌數
 

班次密度 
𝐻𝐷𝑖 =

𝐻𝑖

𝐴𝑖
 

𝐻𝐷𝑖 :第𝑖分區公路公共運輸班

次密度。 

𝐻𝑖 : 第𝑖分區公路公共運輸路

線班次數。 

𝐴𝑖  : 第𝑖分區面積。 

路網密度 
P =  

∑ 𝐿

𝑆
 

L:路線長度 

S:土地面積 

路線覆蓋率 
α =  

∑ 𝑙1

∑ 𝑙2
 

𝑙1:公車路線總長度 

𝑙2:道路長度 

依年齡

區分的

公運指

標 

公共運輸市占率 × (年齡)涵蓋比例 涵蓋比例 =  
涵蓋人口數

總人口數
 

(年齡)居民享有公共運輸班次數 
P𝐻𝐷𝑖 =  

𝐻𝑖

𝑃𝑖
 

𝐻𝑖: 公共運輸班次總數 

𝑃𝑖: 人口數(分年齡) 

(年齡)居民享有公共運輸路線數 
P𝑅𝐷𝑖 =  

𝑅𝑖

𝑃𝑖
 

𝑅𝑖: 公共運輸總路線數 

𝑃𝑖: 人口數(分年齡) 

(年齡)居民享有公共運輸延車公里 
P𝐾𝐷𝑖 =  

𝐾𝑖

𝑃𝑖
 

𝐾𝑖: 運轉延車公里 

𝑃𝑖: 人口數(分年齡) 

(年齡)居民享有公共運輸路線長度 
P𝐿𝐷𝑖 =  

𝐿𝑖

𝑃𝑖
 

𝐿𝑖: 總路線總長度 

𝑃𝑖: 人口數(分年齡) 
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3.2 交通事故指標說明 

本研究參考吳宗修(2016)，對交通肇事指標進行相關之研究，根據這些

研究成果，將肇事指標歸納為以下幾種: 

1.道路交通安全核心指標：A1、A2，包含事故數、死亡人數、受傷人

數等 

2.道路交通安全行為指標：指用路人個人開/騎車習慣而導致的交通肇

事事件發生 

3.2.1 交通肇事指標 

1.肇事率 : 

    使用肇事件數除以人口數，其計算方式如下: 

β =  
𝐵𝑖

𝑃𝑖
 

𝐵𝑖: 肇事件數 

𝑃𝑖: 人口數(分年齡) 

2.嚴重度 : 

在事故嚴重度方面，本研究採用以下事故嚴重度的定義方式，並與

事故類型的發生頻率加權進行分析。 

9.5 ∗ A1 + 3.5 ∗ A2 + 總肇事件數 

A1 類：造成人員當場或 24 小時內死亡 

A2 類：造成人員受傷或超過 24 小時死亡 

本研究將A1(造成人員當場或 24小時內死亡)加上A2(造成人員受傷或超

過 24 小時死亡)加上總肇事件數來代表嚴重度指標，並且將肇事的年齡區分

為 12~18 歲、65 歲以上、12~18 歲+65 歲以上與全部肇事人口，來表示各年

齡層的嚴重度狀況。 

3.3 指標分析與結果 

3.3.1 研究資料範圍 

以全台村里涵蓋率為例(如表 4.3)，其公共運輸站點服務範圍內之涵蓋人

口數(服務門牌總數)除以各行政區內可被涵蓋到的合理人口數(門牌總數)為

服務門牌比例；其值可代表目前全台公共運輸在各村里內所提供的公共運輸

服務密度，作為本研究的參考指標數；本研究將全台村里涵蓋率彙整，以各



 

24 

鄉鎮區為單位，作為涵蓋率的依據(如表 4)。 

表 3.1 全台各村里涵蓋率表 

COUNTY TOWN VILLAGE 門牌總數 服務門牌總數 涵蓋率 

宜蘭縣 三星鄉 人和村 144 11 0.0764 

宜蘭縣 三星鄉 萬德村 220 199 0.9045 

宜蘭縣 三星鄉 拱照村 357 239 0.6695 

宜蘭縣 三星鄉 義德村 424 414 0.9764 

表 3.2 全台村里涵蓋率合併資料 

COUNTY TOWN 涵蓋率 

宜蘭縣 三星鄉 0.8290 

宜蘭縣 大同鄉 0.8319 

宜蘭縣 五結鄉 0.9383 

3.3.2 肇事資料敘述性統計 

肇事總件數為 93,089 件，平均肇事率為 1.06%，18 歲以下和 65 歲以上

肇事件數共有 17,132 件。肇事率前四名則落在屏東縣，枋山鄉為 3.97%、麟

洛鄉為 2.61%、恆春鎮為 2.58%、內埔鄉為 2.32%，第五名是花蓮縣花蓮市的

2.22%。 

嚴重性指標加權計算後，前五名分別是彰化縣彰化市、新竹市東區、屏

東縣屏東市、新竹縣竹北市與雲林縣斗六市，與上表比較可得知肇事率高之

處，嚴重性不一定較高。 

3.3.3 公共運輸服務指標敘述性統計 

以全台村里涵蓋率為例，其公共運輸站點服務範圍內之涵蓋人口數(服務

門牌總數)除以各行政區內可被涵蓋到的合理人口數(門牌總數)為服務門牌比

例；其值可代表目前全台公共運輸在各村里內所提供的公共運輸服務密度，

作為本研究的參考指標數；本研究將全台村里涵蓋率彙整，以各鄉鎮區為單

位，作為涵蓋率的依據。 

此份資料無法取得離島資料，所以不包含在內，經過整理過後得知大部

分地區公共運輸的涵蓋率是高的，有 88%的地區涵蓋率超過 50%，代表其實

台灣的公共運輸服務範圍是蠻廣泛的，在數個區域，像是高雄市左營區、台

北市三重區、台北市大安區……等地區，涵蓋率為 100%，而公共運輸涵蓋

率較低的區域，只有剩下 10~20%，甚至更低，其中屏東縣萬丹鄉 2.4%是全

台公共運輸服務涵蓋率最低的地區。 
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第四章 關聯性分析 

本研究使用 SPSS 軟體的多元線性逐步迴歸分析法，依變數(Y)使用肇事

率與嚴重性兩個比較，自變數(X)將基本數據放入，觀察其對依變數是否有顯

著影響，觀察能否用某些變數預測或影響肇事指標？本研究選擇信賴區間

95%，α= 0.05，保留顯著變數再列出迴歸方程式。 

第一個部分，依變數為肇事率，自變數放入總人口、涵蓋率、總涵蓋人

口數、面積、道路總長度、涵蓋服務率、涵蓋服務比例、路網密度、路線覆

蓋率、班次密度、運轉延車公里密度、居民享有公共運輸路線數、居民享有

公共運輸路線長度、居民享有公共運輸班次數、居民享有公共運輸延車公里，

觀察分析之結果，表中只擷取模式七跟八當中，涵蓋服務比例的顯著性低，

和涵蓋服務率的 VIF 值很高，表示兩者間共線性程度很高(如表 7) 。 

DW統計量用來檢驗獨立性，任何一個依變項觀察值與其他觀察值之間，

或者任何一個殘差值與其他殘差值之間，具有統計獨立的性質，DW 統計量

值接近 2，代表越獨立(表 5)。 

第八個模式中調整 R 平方為 0.456 代表這些自變項可以解釋 45.6%的依

變項，由變異數分析(ANOVA)表中 F 值為 33.046 及顯著性為 0.000，可知此

迴歸模型成立，至少有幾個係數具有預測能力(如表 6)。 

迴歸方程式： 

 Y = 0.005 + 0.0000006539 × 總人口 + 0.01 × 路線覆蓋率 + 0.005

× 涵蓋率 − 0.031 × 涵蓋服務率 

表 4.1 依變數為肇事率的迴歸參數表 
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表 4.2 依變數為肇事率的迴歸參數 Anova
h 表 

 

Beta分配絕對值越大，代表該自變項對依變項影響越大，在模式八當中，

總人口和路線覆蓋率是相對來說影響比較大的，顯著性皆低於 0.05 代表這些

變項具有統計意義。VIF 值越大，表示自變容忍度越小，在模式 VIF 值中不

大於 10，因此判定自變數之間的共線性並不嚴重，表示迴歸模型能有效的預

測依變數 (表 7)。 

總人口、涵蓋率、路線覆蓋率係數為正，符合常理，涵蓋服務率係數為

負，和依變數呈現負相關，表示公共運輸使用人數越多肇事率會下降。 

表 4.3 依變數為肇事率的迴歸參數係數表 

 

第二個部分中依變數採用嚴重性指標，自變數和肇事率放入相同自變數，

觀察所獲得之分析結果，看得出這個模型的解釋能力提高許多。 

四個模式中調整 R 平方中解釋能力都很不錯，在解釋能力差不多的情況

下，第二個模式中總人口越高、嚴重性越高、涵蓋服務比例與嚴重性成反比，

與後來納入的另外兩個變數相比，已符合假設，越多係數的納入會使係數值

更高，但未必會讓方程式更好，於是選用第二模式，建立迴歸方程式。 

第二個模式中，調整 R 平方為 0.868 代表這些自變項可以解釋 86.8%的

依變項(表 4.30)，由變異數分析表中 F 值為 621.741 及顯著性為 0.000，可知

此迴歸模型成立並顯著，具有預測能力。 

迴歸方程式： 

Y = −460.398 + 0.08 × 總人口 − 6471.038 × 涵蓋服務比例 
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表 4.4 依變數為嚴重性的迴歸參數表 

模式 R R 平方 調過後的 R 平方 估計的標準誤 Durbin-Watson 檢定 

1 .926a .857 .856 1229.0164  

2 .932b .869 .868 1177.9920  

3 .935c .874 .872 1159.3833  

4 .937d .877 .874 1148.2627 1.923 

a. 預測變數:(常數), 總人口 

b. 預測變數:(常數), 總人口,涵蓋服務比例 

c. 預測變數:(常數), 總人口,涵蓋服務比例,居民享有公共運輸班次數 

d. 預測變數:(常數), 總人口,涵蓋服務比例,居民享有公共運輸班次數,總涵蓋人口數 

e. 依變數: 嚴重性 

 

 

模式 未標準化係數 標準化係

數 

t 顯著性 共線性統計量 

B 之估計值 標準誤差 Beta 分配 允差 VIF 

1 (常數) -723.917 123.939  -5.841 .000   

總人口 .078 .002 .926 33.558 .000 1.000 1.000 

2 (常數) -460.398 134.346  -3.427 .001   

總人口 .080 .002 .943 35.246 .000 .977 1.023 

涵蓋服務率 -6471.038 1540.765 -.112 -4.200 .000 .977 1.023 

3 (常數) -776.434 177.900  -4.364 .000   

總人口 .081 .002 .961 35.307 .000 .914 1.094 

涵蓋服務率 -7999.898 1622.049 -.139 -4.932 .000 .854 1.171 

居民享有公共

運輸班次數 

51590.629 19428.716 .075 2.655 .009 .842 1.188 

4 (常數) -537.295 208.379  -2.578 .011   

總人口 .045 .017 .536 2.682 .008 .017 60.048 

涵蓋服務率 -9528.293 1756.821 -.165 -5.424 .000 .714 1.400 

居民享有公共

運輸班次數 

44305.605 19538.558 .065 2.268 .025 .817 1.225 

總涵蓋人口數 .045 .021 .432 2.149 .033 .016 60.819 

a. 依變數: 嚴重性 

表 4.5 依變數為嚴重性的迴歸參數係數表 
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研究中以肇事率和嚴重性整體模式來看，總人口與涵蓋服務率這兩個自

變數對依變數較具有影響力，在各個模式中，依變數是肇事率的模式較嚴重

性的模式不顯著，解釋能力較差，變數出現異常的狀況也較多。在本研究全

部分析當中，解釋能力最佳的是第二部分嚴重性的模型，若要以方程式預測

嚴重性指標應該會較肇事率準確。 

表 4.6 整理表格

 

第五章 綜合討論 

5.1 研究結論 

班次密度、路網密度和路線覆蓋皆由該地區的土地面積計算得出，有些

地區土地面積大，人口居住將較為分散，人口集中區班次密度或者路線覆蓋

率高，但真正有使用需求的居民可能為分散在較偏僻的地區，將會導致研究

結果出現誤差。 

在 SPSS的各個模式中，依變數是肇事率的模式較嚴重性的模式不顯著，

解釋能力較差，變數出現異常的狀況也較多。在本研究全部分析當中，解釋

能力最佳的是第二部分嚴重性的模型。算出來結果與預期有落差無法得知兩

者關係，只能看出人口跟涵蓋率和肇事指標較有關係。 

根據本研究得知，若以全臺的資料去探討交通安全與公共運輸的關係，

得出結果會與實際狀況有落差，因為六都的部分投入的公共運輸服務相對高

出許多，將直接影響分析結果，扣除六都的部分，並乘上運具次數之公共運

輸市占率，較能符合該地區現況。 

本研究過程中發現利用居民享有公共運輸路線數與肇事率的相關性，較

能解釋預期研究成果，在公共運輸路線數較多的地區，該地區肇事率較低，

但無法得知該路線分布，以及肇事地點是否重疊。如果能更進一步了解分布
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狀況，發現兩者是否重疊，更能解釋兩者關係是否相關。 

此次研究可做為大眾運輸服務發展的依據，人口、大眾運輸服務以及肇

事件數，是環環相扣的，該地人口數越多提供大眾運輸服務也越多，但肇事

率越高，而如何建構完善的大眾運輸路線，增加民眾搭乘大眾運輸工具，以

降低交通事故，是各城市需面對的問題。 

5.2 研究建議 

根據本研究過程之困難與問題，提出幾點建議供後續研究參考: 

1.此議題由政府單位研究，結果可能更為準確 

一開始希望能以村里為最小單位做研究，但部分資料取得不易，像

桃園市、台中市、高雄市市區公車未提供班次資料，所以刪除六都

或離島等區域，其中未完整之資料是否讓研究結果跟現實情況有所

差異，在本研究中無法得知。 

2.肇事資料之記錄格式應可優化 

在肇事資料的部分，因肇事資料多由警察單位登錄處理，事故詳細

座標地點並非全部都有標記，且紀錄單位最小為鄉鎮市區，故無法

以村里分析，若肇事資料能提供完整，後續能做更多分析應用與研

究。 

3.未進行多年資料與歷年發展程度比較，可能影響研究結果 

部分資料在政府開放平台或相關機關尚未能取得，要多做幾年的資

料分析量也大很多倍，若交由更專業之人員做完整的分析，得到之

結果應該能更具有參考價值。 
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